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Zing FT ciacu ostatniego tygodnie na rynku frachtowyn zażnaczył się 
motos ~ Okres wyczekiwenia ze strony ermasorów., Baltic Exchange 
MOLD al. con © z ` E z : ‘ > - À 
$ antering Committee nie byż začnteresowany w trangalecjach, Sawar- 


jn, dynie pare kontraktów na przewozy zboża z Australii.Qó Indii; 
ben. Tównież cu. .u z Mauritius do Columbo. Brak również dalszych ~=- 


O 52a Td. „Ć Z "1 s, z” A ze: w a 
"vtregtów ne przewozy booa z rejonu St. Lawrence do Anglii 


7 P .. 3 Ra 
dz,  iezorterowano w "timo-chartcz" większą ulość jednostek na po 
20 wyjściowa do Augtrelii i ne Waenódo 
S. 
1..,”Peejslną uwagę zwrócono na rudo-węglowce dla przewowu rudy że- 
(dej oraz'innych rud.Dotyche:ias ocenia się tones zakontróktowańy 


an WA Me na: : 

do Przewozy rudy z portów Morza Śródziemnego /Gręcja-Turcja Range/ 

Wrz onda ne 200.000 ton ne przeciąg 12 miesięcy począwszy od —— 
“ate © 


Log" 18/październike Dots „rzy racie wytadowezej 2 dni wyładunku 
0 ton na warunkach f.i.o., frucht płatny w dolarach, 

Ma 4 re: 1 $ : 2 
noppa aber Control Chart-ring Committee zaczartepował ponad 4+ je- 
do yet ha przewozy ćrzewa z portów fińskich, polskich i retzicekich 

r5l.ii przy niezmienionej stawce Iriuchtowe je 


Bp, FZOWOdNi cZĄCY kustrelien Wheat Board podał do wiadomości o --- 
zr Cany 7.500.000 vuszli pszenicy australijskiej dle Sgiptu oo - 
top emi Miedzynarodoveso Porozumienie dla Zakupu Pszenicy. Komi - 
lj, 22tezerwowat tonaź na przewóz zboże ze Tschodnich Stenow sustre- 
4 zrień/wrzesień i na przewóz curru sh. 35/- za tonę z Mauritius 
jm, lonbo, wrzesień, z Fiji du Vancouver sh. 42/6. Stawke Za ~~ 
sg7."0zy pszenicy z Karochi do Japonii wynosiła sh» 35/- do she 

= Ne warunkach f.1i.0, ża okres lipiec/wrzesieńe 


Gs Tne Baltic Exchenge Chertering Committee i Timber Control. =- 
&.. Oring Committee nie są zainteresowahi w przewozach do portów 
Was tlskich. Istnieje natomiast i^y popyt na przewóz zżomu, na 
tog tach f.1.0e przy ryczaitowej zepłecie frachtu do portów ry = 
Ws; Czych Northern Range w Ameryce, wynoszą one dle stawu v pry - 
wrp: Cgo pod banderą ameryksiską B 82.000 - sierpień i § 88.000 — 
sjiazzień, zaś dla statków o benderze kanadyjskiej g 99.000 mwrze-e 


A) >. r - cr 
8 a “Tazylia zakupiża 100.000 ton pszenicy przy stewee $ 7.55 do 
Wont” Przy przywozie z St. Iawrence, zaś © 7,75 z Gulfu. Ze prze- 
tk,” Zboża z Gulfu do Holendii płacono $ 9.40 /bandera smor bai = 
Wp). CENotowano pierwsze oč kwietnia nowe koutrekty na precwóz 
byy, „EMerykańskiego do Szntos $ 5.70 lipiec/sierpień i do Liz - 


dw 
VB 5,25 lipiec, f 


t “ledzy Indiemi a rynkiem La Platy zawarte nową uzupełniaj - 
lg wow do dotychczasowego porozumienie handlowago o dostawie 
Weis «on pszenicy z Le Flety W zenien za «0,000 ton juty z == 
lii È y) J 
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1 
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is g7 Przewóz A brazylijskiej ptacono stewke $ 5,30 do S J,- 


va Lewrence, 552-05 Bettincre i 6 4,85 do Mobiles 
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Ss do Wschodnich Fybrzeży Incii przy stewce ch. 4/3 za tonę luzen, | 
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t 
Dla eksportowanego wegla z Anglii notuje sie stewki fragd 
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Cardiff e Bina sh, 2a 
Cardiff = Dakar Sho 22/5 
Cardiff = Gibraltar sh, '17/= 
Cardiff - Freetown sha 23/- 
' . ? 3 
Ogólna sytuacje na rynku frachiowju "Feirplsy" ur. 3,509 4 b 
BOAC ee 


ral 


załadowcy 5 Australii i Nowej Zelendii doncaze o wprewe: 
nowego konosamentu Nr.l9. ważnege dle przełedunku towarów od gol? 
nie ber. Potym terninie dotychezesowy konosement Nr.18 nie 
pray jmowe.ny. 


Na rynku Deleziego Wschodu ze względu na sytuscją ro rose 
panuje duże ożywienie, stewki wzrastają, np. dla statków uzis a j 
ą 20 Gziennie na okres około 120 0730 
Zwyżkuje również stawka za ubezpieczenie statków do 1.40 kr va 
nie. Wysoko stewke płaci s za przewóz drzewe z brytyjskiej 14 
o 


ię F e 
lumbii do portów Northern Renge i to ryczałt g 92.000 / pander ia | 
merykazisxa/ wrzesień/paźć zie 


rmik, g 105.000 /bsndern kenayi - 
wrzesień. 4 


90 
A * one 1 2 
Stawki za przewozy różne utrzymują się na dotychczasowi” 
ziomie albo z lekka zyykżkują i tak np: 


c= Australia Fschodnia = Ceylon, zboże, sh. 52/6 
Marmagoca — Japcnia,ruda, . sh.33/- 
Karachi ~ Japonia,pszenicgsh.35/-— 


. 

. Przewiduje się w najbliższym ckresie dalszą zwyżkę towel, 

Również na węglowym rynku Afryki Pid. stewki zwyżkowały 52e po 5 
w stosunku do sh, 36/5 z Durban go Kerechi, do Gopenhagi W 


szą one sh. 40/—, 2 
Na rynki śródziernomorskim odczuwmo brak popytu a topos 

przewozy rudy i fosfatdw. Stawka ne, przewóz rudy żelaznej 4 op? 

Kelah do Baltimore wynosiła $ 4.90. Pcszukuje się obecnie Goa. 


ne przewóz 170.000 te soli z portów hiszpańskich do Japonii, wg A 
kres najbliższych 7 miesięcy. Furopejscy załadowcy chege 2°). p 


pieczyć sobie tonaż na przawóz węgle płacą z góry zaliczkę "go _y 
czat frachtów i to:Rotterdem — Wenecja — stawka 27/6 - zali i, 
2/4; Rotterdam - Pireus - stewka sh. 32/6 - zaliczke sge4/9? po 

eye węgiel frachtowano przy stawce sh, 28/- z Dunkierki d 
eid. 


St. Lawrence — Marcvylie/Geme ~ § 5,28 
St. Lawrence = Haife = 8 7300 


Przy wszystkich stawkach obcwiqsuje wolny wyładunek, 


Notowania stawek frachtowych» 
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1e Morze Białe — Belfast, purw Lec bryiyjaki. 800 stands” gg 
200/— za stenderd — 1 port zełedowczy, she 205/- za 9S% 


dwa porty załadowcze, sarcica, sierpień» 


e 
2. Oxelisund —Wsch,vybrzeże WU.Srytsnii, parcwie e,3.,800 tes 
-  18/-, ruda żelazne, sierpień, 
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Huelva-Rotterdam, statek “Orbis” 6.160 t. .sh.19/9, piryty, 
Sierpień/wrzesień. 

Archangielsk Wsch. Wybrzeże ¥.3rytanti, parowiec duński, 1. 400 
SĄŻni, do sh145/- za sążeń, opcja Zack. Fybx sh.150/-, wolny 

Wyładunek, kopalniarki, sierpień. 

Morze Czarne -W.Brytania. statek "Narpessa", 6.000/€.500, 

8h.32/6, opcja Antwerpia/Eenburg, sli,30/- zboże, lipiec/sierpień, 
Rotterdem/Viochy Zach. paroriec 4.000 t., i 5.500 t.stawka łączna 
8h.22/. węgiel, natychnies*%. 

Algier -Zach. Wybrzeże T.Brytanii, cerewice 5.200 t., sh.23/- ruda 
elazna, sierpień. 

St.Lavrence — Antwerpia/Potieriom, statek "Providencia" 11.000 t. 
5 s S 4,75, wolny wytacunck, ZODŻE; sierpień. = 
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St.Lavrence ~ Marsylie/Cenue, "Krasnodar" 7.000 t., 5%, P 5,25 
Wolny wyładuqek, zboże, sierpień., 


Gulf — Porto Alegre/Pelotas/Sao Francisko "Norths Haven", 5.800. %,; 


10%, g 9,75, zboże, siernnień. 

San Lorenzo + Buenos, Aires - Holandia, parowiec hiszpański, 

8.000 t. 10% sh.45.- zboże, sierpień/wrzesień. 

Kuba — W.Brytania. Płn.Irlardia "Rapkael" 9.200 t., 5%. sh.60/- 

z opcją do Santo Domingo sh 5/4 Gukier, sierpień. 

Kuba Rotterdam "Caxton, 9.000 t.,5%, S 9,50, gross terms, lub 
Constantinos" 9.700/10.000 t. S 5,50, wolny wyładunek, cukier, 
Sierpień. 

Dungun - Japonia, "Liberator", 3.500 t., 10%, "Vibeke Maersk" 
3000/5500 te, "Doula Nomikos" 3.500 t., 10%, sh.26/- na warun- 
kach PF.I.0., ruda żelazna 5 erpieii/wrzesień. 

Vietoria ~ Mobile, "Ingleton" 6.000 t., 10%, S 4,90, ruda zelsżna 

Wrzesień. 

Port Kelah ~ Baltimore - Adriatica, 3.300 t., 10%, # 4.90, - ruda 
ełazna, połowa sierpnia. 

Lulea . Wsch. Tybrzeze 7. Brytanii, dwa parowce szwedzkie ©.300 t. 
i 4.000 t. sh.19/9 ruda żelazna, sierpien. 
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WMnlandia = Wsch. i Płd.Wyorzeże M, Brytanii- albo RPJ stol Channel, | 


Parowiec szwedzki, 750 0000 ladu, sn.12],6, bhana Londyn wolna 
Strefa, tarcica, sierpień. 

Wsch. Kenad - W.Brytania, perowiec szwedzki, 1000 standardów, 
Sh. 190/- za standard, tarcica, początek sierpnia. 

Hamburg ~ Buenos Aires "S2nis Helena”. 9.000 t., 10%, sh. 51/6, 
Na warunkach f.i.0., cement, sierp_ed. a 


o “ites charter”: 


i "Greneharst" 9.200 TD”. sh.17,*- podróż powrotna, dostawa Chittagor 


Początek sierpnia, recostvawca Y, pry tania/fiavre-iamburg. 
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a. 
dp Piśmie iż dalej będą korzystać z usług linii żeglugowych należąc; ol 
Konferencji, na okres 6 miesięcy, . 


iz Do odbioru rabatu są jedynie upoważnieni właściciele towaru 

nfęrencja Zazuacza, że nie będzie przyjmowęć reklamacji ze stro- 
8 gg ody torow wzgl.innych osób zalntersowanych, nawet w wypadku gdy 
ko os wzgl.5soba zaintersowana jest wymieniona w konosamencie ja- 
i adowca. 


i Ułatwienie odprawy celnej towatéw i eksponatów przywożonych i 
> 08_gystawy i targi do iłoch./Transport Nr.30/. | 
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be, Na mocy fozporządzenia włoskiego Ministerstwa Handlu Zagranicz— 
tran towaryj*eksponaty przysyłane na wystawy i targi do Włoszech, 

Neg towane będą jako towary importowane warrnkowo/temporanea importa | 
Beno 28/ i z tego powodu podlegać będą uproszczonej odprawie celroj. | 
wen Ay wystaw i targów uznaje się równocześnie za "obszary wolnogio- 

Bazą ażda wystawa posiadać będzie osobną komorę celną oraz specialneg 
tia dStawicieli Min.Handlu Zagranicznego. Do niego będą napływać poda- 


More zezwolenie na przywóz towatów sprzedanych na wystaw. 2.Przedsta-} 
Y 


Yda ten po porozumieniu z delegatem Generżlnej Dyrękcji Ceł, będzi” 
wet w trybie przyspieszonym zezwolenia ne import danych towarów, 
dr Dla zagranicznych towarów i ekspon: tów przysy:anych na wystawy 


Re widuję się następującą procedurę odprawy celnej. głoszenia ce’. i 
ką 4/Stawse się dla Kierownictra Targów ale ne rachunek wystawiające | 
04 gover. Ważność zgłoszenia celnego ustala się na okres 3 miesięcy 
te, [18 zamknięcia wystawy, w razie ponownego wywozu towaru termin 

dog Goze być przedłużony, po złożeniu podania. O przedłużeniu waż- 

Ny > sgłoszenia celnego decyduje Generalna Dykcja Ceł w porozumie- | 
"ye Ministeratwem Handlu Zagranicznego. Każdy wystawca ot? go 
heggpeniem celnym specjalne pisemne zawiadomienie © kowyżśszitw grziet 


dzą Bkspona ty przeznaczone na XIV Tarsi Lewcatyńskie w Bari:a pocho- 

tę dej Państwa rejonu dolara względni3 szterlinga, otrzymają specjal- 

Rajgcreracje w walucie kraju pochodzenia. Towary pochodzące z innych © 

dę JW Z którymi zawarto umowę eleagringową lub kompensacyjną rozlicgs-. 
tdg w lirach. | 
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Sprawa towarów importowanych w porcie Buenos Aires /%ransport ne.” 

Os ee nn re ee os merge bree we eee an SS DO M OE A ene em eee |. Pe ee ae ne ee m oe ee ae m sm ee ee 
Wz, Import er argentyński powinien w przeciągu 15 dni licząc od dnir 
t Pdycia statku, przedłożyć dokumenty wysyłkowe w Urzędzie Celnym. 
Ing: WIE tego terminu nakłada się karę w wysokości 2% od wartości 
„Wypij. Ward, względnie gdy taka nie jest określone 2% ad valorem. 
Mage Pedic kolonia i podjęcia towarów z magazynów celnych nie przepro- 
tą się w przeciągu 45 dni, kara wzrasta do wyspkości 5% zaś opłata 
Pons SSZYNOWANiE a 100% - na przeciąg następnych 3 miesięcy. W razie 
eoj onia okoliczności wyjątkowych / np. zgubienie dokument ów/, ne 
tą NĄ prośbę, towary mogą zostać zgłoszone bez przedłożenia Qoku- 
5 Wi wówczać możne unikne4 przewidzianej kary, 


p i ę = 7 a 
Slady dot.opakowari towarów w hendlu zam”eskim/"Transport" 29,59., 


ma wz w uma 2 R zzz 
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Pop 4,28 względu na specyficzny cherakter tak przeładunku towarów w 
l Q morskich, jak i samej podróży morzem stawia się wysokie wyna- 


te 


dany 
tą te Co do opakoweń towarów przewożonychsstatkimi morskimi. Cnodri 
u. zede wszystkim o wytrzymałość na ciśnienie i złamanie, jak ruw- i 
Doe Odporność na zmiany atmosferyczne i dziatania wody morskiej. 
kejchczas nie zdefiniowaao jeszcze dokładnie, co rozumie Sig pod po- 
zip om "Seefeste Verpackung" - opakowanie wodoszcz:lne, przy przewo- 
mię; OTskim, Tymczasem jednak załadunek na etatak,do ładowni lub na 
dą Pd» waga ładunku lub potrzeba nie zmienienia pożoże”ia danej par- 
| tig Przy załadunku czy sztauowaniu wymaga często specjalnego opakowa- 
Ua Podaje sie milka przykładów racjonalnego i ekonomicznego stosowa- 
R anego rodzaju opakowań dla przesyłek zamorskich; l 


ga wagi netto zależy grubość i twardość drzewa _aży tego jako budul= 
sa do skrzyń, jako granicę dolną podaje się 0,75 cala. | 
pianki boczne przybija się gwoźdzmi do.ścianek czożowych. — l 
| 4 ładunkach wartościowych zaleca się używanie śrub w miejsce 
i Oździ i 
2, 
Pray “adunkach zadowanych do większych skrzyń umacnia się ścianki 
czne i ezoxowe przez przybicie listew i , albo przez obicie 
3 Sqtów skrzyni listwami żelaznymi. ! | 
: s 
Hanis ciężkie montuje się na mocnych ozach Z twardego drzewa: | 
z, tówek, przyczym dla lepszego ześlizgu zaleca się opiłowanie na 
4 Kog podłużnych żerdzi.. 
f Ą + + 
ty Remy /umecniacże/ skrzyni powinny przylegać do paki, w ten sposób Cry 
ieisea wragliwe przed zewnętrznym uciskiem jak też awizasanc wy- | 
5 Tzymałcść i moc zewnętrznego obicia, ; 
rzy dostawie koli ciężkich na platformie płaskiej zaleca się usta- 
Mienie tychże w niewielkiej od siebie odległości na klinach czy 
Cztęrokanciastych belkach, aby przy zakładaniu pochylni wył adowczyć . 
© obejść się bez używania drągów żelaznych i ewtl.uszkodzen' a 
pri ten sposé towarów, 
(soi wragliwe na rdzę i kurz powinny być dobrze natłuszczone 
M / lub zewinięte w papier naolejony. 
“rey załedunku pe_pokłedi_ 

A Przy ładunkach wrażliwych ną wilgoć /np.większe maszyny/, opakowe : 
hie powinno być zebezpieczone przed falą przez użycie silni:js2y- 
Ścianek bocznych, jak również obicie papą dachową, 

dy łedunki wrażliwe na wodę morską / wegony kolejowe, samochody 
i t.a./ obija sig-po ustówieniu na pokładzie-kratą w mie. >e 

B Skrzyni szczelnej i okrywa płandekemi aby ohronić przed ielą, 
Ezy załadunku ciężkich koli zaleca sig umocowanie lin i sznucwów 
gciągowych déwigus do poprzecznych belek wiązania saniowego. 
y “Arania się w ten sposów opakowanie właściwej skrzyni. 
' Oznacza się ne koli systemem szablonowym: - znak rozpoznawczy _ 
A Numerem, port przeznaczenia, wagę brutta 1 inne cechy.Przy wig- 
„Zych skrzyniach, jeżeli nie żąda tego sam odbiorca, zaleca slg 
v, Znaczenia wymiarów skrzyni. 

Aleca się oznaczenie - zakreskowanie -~ miejsc najdogodniejs-ych 

pa? zakładania pętli przy ładunkach ciężkich opakowa..ych lnb 

i Nieop-!cowanych. 


GEY Z: 


s; Ladunici niebezpieczne w międzynarodowym transporcie drogowyme' 

—w____/"iransport ur.28/1950 7 dnia- 14.¥II.1950re/ L la 
zę Zewóż ładunków niebezpiecznych koleją jest regulowany. w/g» 

tę PSÓW taryfy międzynarodowej /Załącznik I do I.U,e.G./. Brak ' 
y z Bt uregulowanie, kwestii.tej, jeżeli chodzi o transport dro- 
i tek na płaszczyźnie międzynarodowej, jak i w wielu państwache 

? dzynarodowy Komitet Trensportowy w Genewie zainteresował się tym 

wyidnieni em i polecił specjalnej Komisji Technicznej jego rożpra- ' 

u Mie. W skład Komisji wchodzę prz.de wszystkim ekg erci techniœ = 

Yq'Tahsporiu drogowego. W połowie czerwęa na zwołanej konferencji 

' “Sewie powzięto następujące postulaty: | 


kon SGlamentacja transportu drogowego ujęte zostanie w sgecjalnej , 

W Wenecji. Może ona być zaopatrzona w załączniki, łatwe do zrewiđo= 

bme. Postanowienia dot. przepisów bezpieczeństwa i waruńków trane 

Na uzgodnione zostaną z układem dla transportu drogowego. Posta- 

dię Shie dot, urzgulowenia ruchu wozów przewożących ładunki niebez- 
czne zostarią również umieszczone w układzie drogowym, 


U tis ja zwróciła uwagę na potrzebę jak najdelej idącego ujedno- 
toate Przepisów dot. transportu ładunków niebezpiecznych różnymi 
ng, kami lokomocji, aby w ten sposób.ułatwić i usprawnić ich prze : 
W transporcie kombinowanym, Przy opracowywaniu układu dot. przem 
dą; zadunków niebezpiecznych w transporcie drogowym uwzględnić trze 
Me, wiadczenia transportu kolejowego. Nie chodzi tu o zupełnie — 
dzą, Przejęcie przepisów, gdyż warunki w transporcie drogowym =: 
dzą tują się inaczej.Np. Komisja podkreślą,iż niebezpieczeńsywo 2B 
dą "O2utedunkéw niebezpiecznych w transporcie drogowym jest większe, 
n. 7 ewo ma koleją. Nowa konwencja nastawiona jest przede wszystkim 
Ment bezpieczeństwa i warunków transportu lądowego» 


Mię ŻELI chodzi o klasyfikację towarów uznanych za Ładunki niebez 
lege, Komisja przyjmuje podział jaki podaje IUeG dodając jeszcze 
a załęcznik Klasa IIle /tadunki powodujące zapalenie/» F 


ja rayjet. również przepisy IUeG, jeżeli chodzi o opakowenie jak _ 
kity wegowe dla każdej sztuki. Dla każdej jednostki przewożącej 
Rey Chód, przyezepke/ ustali się wagę maksymalną i te dla poszcze 
Sy ych grup, kategorii oraz klasy ładunków niebezpiecznych. Dla łam 
dupy. Pecjalnych zezwala się ra używanie tylko jednej przyczepki.» 
Wyki mogące. spowodować eksplozję, transportowane być mogą jedynie 
d “Vezepkache Zebrania się przewozu w samochodach, nawet w tym wym 
i » gdyby wóz ten był specjalnie skonstruowany dle „rzewozu tdn- 
l niebezpiecznych. Przepisy frannuskie służą jako wor przy usta = 
Przepisów dot. list ładunmkowych i ich składu, Wa óŁczynnik 
Sy ano Soi cystern-zozowych lub większych zbiorników, przewożonych ' 
Nią kani lokomecji transportu drogowego jest taki sam jal, w IUeGe 
ty Stale się więc specjalnych współczynników dla każdego toware 
Ng a przyjęła róyvnież jednolitą metodę zankowania i oznaczenia 


w 
JE 


| Peed PrzepisyAot. za i wyładowania zostaną ogłószone później po 
| o 


yn o2eniu postulatów przez delegację francuską. Wozy przewożące 
dą Ki niebezpieczne / I,II,III i IV klesy/ zostaną specjalnie ' 
“Jey, Vane /ezwerokztna żółte chorągiewka na dachu wozu oraz spe — ' 
PY znsk z czerwonej farby z przodu i z tyłu wozu/.Komisja zwró— 
Sy Wagę na zachowenie bezpieczeństwa pray opakoweniach dla tadun~ 
2G, "iebezpjecznych;a nie zajęła się ~rzepisami dot,konstrukcji Wos 

Zeznaczonych dla przewozu ładuuzów niebezpieczny che 


+9 ~ 


bo 

łąąlsia poleciła przyg towanie projektu układu dot.uregulowania przewo: 
dop a (ÓW niebezpiecznych Sekretariatowi Egzekutywnegmu Europejskiej 

Sji dla Spraw Gospodarczych. : 


Opakowanie towarów jest zagadnieniem interesującym wszystkie 
Przedsiębiorstwa biorące udział w wymianie międzynarodowej, a zwłas 
gna eksportera, importera, spedytora; przewośnika oraz przedsiębior: 

Wo kontrolne, zajmujące się stwierdzaniem ilości i wagi ładunków. 


ni Znaczenie tego zagadnienia wynika przede wszystkim stąd, że Ob: 

A ędzynarođdowy wymaga zwykle diugiej drogi transportu towarów, pura. 
Żonej z licznymi nieraz przeładunkami i zmianami środków transport 

Pez co towary są narażone na niebezpieczeństwo uszkodzenia i kred: 

u: Zadaniem opakowania jest wykluczenie względnie zmniejszenie do 
Nigum możliwości tych szkód. 


7 W transporcie morskim towar narażony jest na uszkodzenie przed, 

Szystkim wskutek nieostrożnych manipulacji w porcie w czasie wyład 
p3 lub załadunku statku i wskutek opadów atmosferycznych, a nastę pn. 
z„ładowniach statku przez kołysanie statku, pocenie sig ścian ładow. 
Miany temperstury itp. Duże szkody wyrządzają również gryzonie, 


t Towary przeznaczone do transportu muszą być zabezpieczone prze 
ymi możliwościami uszkodzenia. W zakresie opakowań nie można podać 
> lnych prawideł, ponieważ każdy niemal towar przedstawia pod tym 
Zględem odrębne zagadnienie. 


i Towary kruche wymagają opakowania chroniącego je przed stłucze. 

i Zgnieceniem, towarowy wartościowe przedemwszyskim przed kradzieżą 

que jak herbata, przed zapachami, które łatwo sobie przyswa ja ją 
Przed wilgocią, 


j Opakowanie musi być dostosowane nie tylko do rodzaju towaru, a 

pro rodzaju środków transportu, czasu trwania transportu, ilości i 

| b bu przeładunków itp. W związku z tym waga i wywiary opakowań mogą 

| ga, ograniczone prymitywnymi urządzeniami przeładunkowymi, lub nośn 
cią środków transportowych w drodze z portu w głąb kraju. 


t Może się zdarzyć, że chociaż sem port jest nowoczesny, to jedn 
eanas port z portu w głąb kraju może odbywać sdę tylko za pomocą trz 
A lub na grzbietach wielbłądów, lam, osłów, mułów, koni względn 
olotami., 


We wszystkich tych przypadkach wage jedgego pakunku jest ogran 


myer i dle nickbrych przytoczonych powyżej środków transportu może 
ogsić 8 > 

dla tragażg do 25 kg 

ale lamya $ , Go '357 kg 

dla mura do 75 kg 


dla wielbłąda dol20 kg 


a Prucz lokalnych warunków fizycznych, które ograniczają maks, ma 
lx wagę i rozmiar pakunków, rożnorodność warunków klimatycznych okr 
A rodzaj opakowania i żadanie, które ma ono spełniać. 
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0 Następnym również ważnym czynnikiem, mającym wpływ na rodzaj 

boękOwania, jest kalkulacja w handlu zagranicznym. Koszty opakowania 

5 iem często decydu. ją zwłaszcza przy towarach "małowartościowych" 

Jej s0alności lub nieopłacalności transakcji. Dążeniem eksportera 

tune? z jednej strony zabezpieczyć jaknajlepiej towar przed ewen- 

Or ymi uszkodzeniami w czasie transportu, a z drugiej strony 

toy p iczyć koszty opakowania, które zwiększają koszt własny ekspor- 

o ego towaru. Podobnie przedstawia się sytuecja, jeśli chodzi 

top Zar Opakowania. Ciężkie opakowanie Z reguły zabezpiecza 

Wen lepiej w czasie transportu, lecz wpływa jednocześnie na 

tags szeregu rożnych opłat, jak przewozowych, spedycyjnych, prze- 

nięzkkowych, które są liczone od wagi brutto, a ponadto wpływa row- 
4 na wrost ewentualnych opłat celnych. 


th Bardzo duże znaczenie posiada normalizacja opskowań. Opakowanie 

Sto malizowane o jednakowych kształtach i rozmiarach w poważnym — 

Rog peta ułatwia pracę i pozwala na utworzenie koli o wymyganej riel= 
Ci i wadze. 


duż Należy podkreślić, że kole nie powinny być zbyt ciężkie ani zbyt 
© i odwrotnie zbyt lekkie ani zbyt uate. 


ha . 7reszcie przy eksporcie towarów należy zwrócić specjalną uwagę 
Wyop Pekowanie 2 punktu widzenia. ustaw i przepisów: celnych, handlo~ 
ky, .” importowych oaz pod wzglądem zwyczajów lokalnych i narodowych | 
tani importującego, co ma często decydujzjce znaczenie przy zdoby— 

a rynków zagranicznych. 


tisa Jak wynika z powyższego opakowanie ma duże znaczenie w obrotach 
“ynarodowych. Tłaśeiwe opakowanie wyrabia dodatnią opinię o kre. 
t opo Portującym i pozwala na zdobycie rynków i pozyskanie zaufania 
orców» 


Lat Na odwrót niewYasciwe opakowanie powoduje straty, nieporozumieni 
a nienia w wymianie, co bardzo niekorzystnie odbija się na stou 
ach handlowych kontrahentów. 


te, Ne eksporterach więc, czyli u nas na Centralech Handlu Zagrańicz: 
yop’ SPOczywa obowięzek ścisłego przzstrzęsonia wszystkich specjal- 
kazy instrukcji importera, dotyczących opakowania i obowiązek prze- 
Wyp ania ich producentom w odpowiednim terminie przed dosterczeniem 
Man, 2 Z zakładów wytwórczych. W cęlu ypełnienia wszystkich tych 
lay tików powinien dokładnie poinformow: 4 się poprzez placówki konsu- 
l ~ i przedstawicielstwa, wzelędnie ze pomocą wydewnictw foachowyel 
Stan, ZpoŚrednio u odbiorcy o wymogach i upodobaniach konsumenta z'- 
Me SZnego, o Środkech i rodzajach transportu, rrzełodunzu, o syste- 
Opłat celnych itd. 


dey 2-drugie; Strony Centrale Hendlu zagranicznego powinny rownież 

ty AE na naszych dostawców zagraniczą:ch, aby towary pakowan: - 

Wian SPOSÓb właściwy i odpowiadający naszym wymogom. ClQnts ote sGE 

een darze, że towary hadchodzą w uszkodzonych i nis jedazlit-ch 

Się OWaniach, co w nastepstwie powoduje poważne utrudnienin w caa- 
biora towaru ze statku na megszin lub »agon, 


a Towary w uszkcdzonych opakowaniach i comieszanych partiach stwa- 
sha Nieraz niemożliwe dla przedsiębiorstwa kentrolnego warunki od 
© Stwiedzania ilości lub wagi towarów, w następstwie czego powa 
reklamacje i trudności w sfinalizowaniu transakcji. 


| . | ak fa l 

bo Należy tu jeszcze podkreślić, że załadowca.wzgtednie odbiorca 

2. 1081 ryzyko szkód powstałych skutkiem niewłaściwego opakowania. 

2 nie z międzynarodową konwencją w Brukseli z dnia 25 sierpnia 

"i 4 roku, odnośnie konosamentów, przewoźnik morski nie ponosi odpo- 

nj. tzialnoáci za szkody wynikłe skutkiem niewystarezajacego opakowa- 
* lub znakowania towarów. 


"op. “Obec wźrastajzcych u nas obrotóy międzynarodowych, z któwych 

op nA „część stanowią obroty dokonywane drogą morską, oraz wobec 

du, kiego rcawoju przemysłu zwiększającego mośliwości eksportu pro- 

dap sow przemysłowych, zagadnienie opakowania towarów zyskuje coraz 
dziej na znaczeniu. a 


= Skonomika tran. ortu. 


| A MA ee | ete m me tes Oe AMA 


Sar Pewnego dnia przed rokiem 1939 do Wydziału Frachtowego firmy 

5 W Warszawie zgłosił się znany kupie 2 branży owodowej = 
U Nańtyńczyk), ktory interesowat się wożliwościami przewozu winogron 
Nja cch chłodzonych z Libawy do Gdyni. W toku rozmowy wgjąśnił, że 
drs to być winogrona rumuńskie, które on tą drogą,a więć tranzytem 
Ryż” Polskę i Litve, a stamtąd rzez Libawe i Gdynię zamierza dostar- 
| typa do Warszawy, aby wykorzystakjąc ulgowe taryfy tranzytowe i por- 


hiss? zarówno polskie jak i litewskie, dostarczyć towar po kosztach 


bop. yeh od konkurencji, która przewozi towar drogę najkrótszą, a więc 
ajta a bezpośrednio z Rumunii do Polski, sądząc, ‘te jest to droga 
Sza, ., 


UTO Pojęcie nejkrótsz%, 8. więc najtańsze ~ pokutuje uparcie nawet 

t aj dowiska doświadczonych kupców; potwierdzając raczej wyjątki, 

"eka. Tegułę. Koncepcja natomiast, jaką reprezentował 4+ Lewantyńczyk, 
ki ;Zuje raczej kierunek, w jaktim winna iść myśl przy badaniu ekonomi. 
Done? 218 por tu. Podkreślamy słowo raczej, ponieważ sama taniość trans-. 
Rie jest tym optimum, do jakiego należy dążyć .przy wyborze dro- 
"gy, "Sporta. Dla udowodnienia, że również i taniość jest rzeczą 

dng siggniemy do przykładów, 


beep Rozpowszechnionya quasi "aksjomatem" jest przekonanie o prawie 
Kpa arencyjnej taniości transportu morskiego w porównaniu z trans.. 
fy om lądowym. Kupcy w myśl tej zasady, zwykli więc zawierać trans- 
japie na warunkach costawy port dostawcy wzgl.odbiorcy, zakłada jąc: nie- 
4 “th śory, że przy użyciu transportu morskiego uzyska ją najniźszą ce- 
og kupa i nie bedają w zupełności innych istniejących równolegle po- 
I komunikacyjnych. ' z 

dą 


Qa) Ulegajye oałkowicie tej sugestii, zakupiła n.p. pewna Cer sro e 
BE a Zagranicznego maszyny biurowe, produkowane w Południowej gare 
zę, TUnkach fob Stockholm, nie biorąc zupełnie pod uwagę, Że dostav 
(aja jąc cenę sprzedaży na zyczonych warunkach dostawy, wkalkulować 
toes do tej ceny również koszty dowozu z Południowej szwecji do 
Ag Ol u, które zniwelowały całkowicie teoretyczną preferencje dro; i 

ej, j 


Song Analizujae tę transakcję dokładnie stwierdzono, że gdyby umowę 
Rote Zawarto na warunkach dostawy Franco zakład produkcyjny i wysł a-- 
mip aT drogą lądowo-morską (promem Trolleborg - Odra Port), możnaby 


ty. 28 zaoszczędzone przy wyborze właśnie tej ostatniej drogi; 


‘oe p28 dewizy identyczną partie maszyn, jaka zakupiona została “ob 
, Olm i wysłaną stamtąd drogą morską, 


EYE 


s 
fop Tego rodzaju przykład. Mając możność przewozu towaru 
Uęgjteborga de Gdyni linią szwedzką po stawce 20 koron i ofertę 
Krajorej o 10 "oron wyższą, ekoqomic'n=j będzie przewieźć 
Kat Statkiem polskim po stawce droższej, aniszli statkiem szwedzkim 
in. ce tańszej, sonieważ oszczędza sie dewizy i alimentuje się 
| cześnie żeglugę krajową. 


| Noy idzimy więc, że i reguła taniości transportu jest rzeczą 

| Usang, zagadnienie zaś ekonomiki transportu nie jest zaradnie- 

| i tn Oderwanym, a wprost przeciwnie jak najbardziej powiązanym 
‘dg, ASakcją kupna i sprzedaży. Szczegolnie w towarowej wymianie 

| koni narodowej, problem ekonomiki transportu jest zagadnieniem 

| *-Lkovaunym i rzeczą dużej wagi. 

| Miggpheac określić. lapidarnie, na czym polega to zagadnienie, 
tore 1 ująć definicję w sposób następujący: ekonomika trans- 


pg Jest to wybor dla określonego kierunku wymiany towarowej 


Don. Przewozu nie najkrótszej i nie najtańszej, a najwłaściwszej 
Eta widzeni 5 dnoś sl. korzyści dewizowych oraz po- 
Izą idzenia oszczędnoścu wzgl. korzyść wizowy x p 


nej z tymi ostetnimi polityki transportowej, 


Hoyo, ad ono ogólnie, że regulowanie wz.jemnych należności, wynika. 
NIE Z międzynarodowej wymiany towarowej, następuje w solnych 
i sm) ch t.j. zazwyczej w t.zw. walucie "mocnej" (dolary, funty 
tw.iingi), przeważnie jednak w clearingu dewizowym. Clearingi 
| Haye twe zag mają różny ciężar gatunkowy, ktory w zasadzie jest 


Joz 0% wzajemnej wymiany towarowej, ulega jednak wpływom poli- 


“npg sospodarczym. Inay więc ciężar gatunkowy posiadają clea- 
du; 2 państwami bloku kapitalistycznego, inny natomiast clea- 
lea państwami demokracji ludowych. Dalsze zrożniczkowanie pod 
(day om ciężaru gatunkowego inaczej dogodności poszczególnych 
ij, sów zachodzą zarówno w grupie pierwszej jak i drugiej. 
ah J@dnek różnice w clearingach z państwami demokracji ludowej 
| Newata ekonomiki transportu znaczenie racz j niezasa'niczeę po- 

lon, Państwa te stanowią dzięki socjalistycznemu ustrojowi oży- 
M ty) Wspólnym interesem niejako jeden organizmu gospodarczy, 
"dą è różnice zachodzące w Glearingach z państwami kapitalistycz- 
“hay Ss wzglidnie winne być, przedmistem szczególnie wnikliwej 

ŻY przy ustaleniu drogi przewozu, 
NO le jest bowiem n.p.rzeczą obojętną z punktu widzenia ekor -. 
dy, transportu, czytaj oszczędności dewizowych, czy fracht morski 
oj, kupie towaru niszczony zostanie w dewizach wolnycn, czy też 
Ug aringa, który jest dozodniejszą formą zapłaty. Nie bez roż 
"Jęz dzie również dla naszej polityki dewizowej, czy najge iden- 

€ kwotowanie armatora brytyjskiego i szwedzkiego wzel.fińskie- 

W, TOŻaość zapłacenia w jednym z tych trzech clearingów frachtu 
pai, 580, przewicziemy towar fińskim czy też brytyjskim tatki 
% Wa? jeden clearing może być w pewnym okresię czasu do,odri: j- 

0d drugiego. 
t 


Amp Wnies komunikacja lądowa przedstawia cały szereg zagadnień 
ye OWO-dewi zowych. Istniejące bowlem międzynarodowe umowy kole- 
zly kture przewidują bezposredni przewoz towarów między poszcze 
My > państwami europejskimi i regulują między innymi przepisami 
“2 Sprawę płatności przewoźnego, dopuszczoją nictylko możliwo- 
vy lerowania przesyłek przez rožne punkty graniczne alc również 
8rytorie rożnych państw sgsicdzkich, względnie trcazytowych. 


5 ee, 


ogni kacji więc n.p. Francja - colska, jak również Szwajcaria- 

| tana? istnieje pięć równoległych umów dotyczących bezpośredniej 

EA ikacji. przy czym przepisy odhośnie irankatury różnią się nie- 
Mey Totnic w poszczególnych umowanh, a ponadto wzajemne rozliczenia 
tton uczestniczących w przewozie dodatkowo komplikują zaganienia 
„miki drogi. 


| by, Wybor w tych warunkach nie jest ratwy; jakkolwiek 7ecydującym 
| my. Tjum winien być zawsze aspekt dewizowy. Jeżeli więc n.p, koszt 
| jez OZU przesyłki ze Szwajcarii przez Niemcy (Trizonig i N.RD.) 
"u porównianiu do drogi przez. Austrią i Ozechosłowację taryfowo 
| ‘aY, tc jednak ze względu na większą "godność rozliczenia kosz- 
| yy TZEWOZU przynajmniej na jednym odci..<u, w tym wypadku czecho- 
| h."8ckim, wybór drogi paść winien na trasę tary owo droższą.Przy- 
| bags takie da się mnożyć przy rozpatrywaniu rówaież innych komuni- 
dan * W żadnym jednax wypadku nie można bezerytycznie zakładać, %6 
dy, Tasa jest lepsza ze względu na dogcyniejszy elearing i należy 
j ką dując trasy ważyć wybór zarówno % punkti. widzenia wysokości : 
| Ua jąc taryfowych jak i bezwzględnych wartości. dewizowych, uwzglęće 
pte zarówno moment rozliczenia między kontrahentami jak również 
ŻY uczestniczącymi kolejami, 


. 


dp 0 ile zagadnienie ekonomiki transportu na odcinku przewozów 
fo kich w ruchu poza europejskim zamyka się W granicach wyboru wta- 
tinged bandery i związenych z nią portów przeładunkowych oraz pre- 
ly Beja własnych linii żeglugowych według wytycznych aktualnej po- 
A cet żeslugowej, o tyle w komunikacji z krajami kontynentu cu opej~ 
lep, 50 Zagadnienie to jest wyraźnie skomplikowane ze względu na wza- 
yA konkurencję tran portu lądowego, który sam, jak przedatawiliś- 
ty Wyżej, nie jest zagadnieniem prostym, i morskiego. Każde podaje 
| Mep Stwo europejskie, za wyjątkiem wyu.btnie śródlądowych, jakkol- 
uy." tych ostatnich rownież całkowicie wyelininować się nie da, po- 
Sty nakreślone geopolitycarym położeniem strefy ci żenia 2 jednej 
ay YY ku transportowi lądowemu; z drugiej strony zaś ku drodze mor- 
i neh’ Strofy te jedeak nie sę żadnym konstansem, poniewa; zarówno 
ails frachtowy, czy tez układ taryfowy jak i rynek dewizowy ają cha~ 
| Snes? płynny. W zasadzie więc trudno ustalić: jest na dłuwszą metę 

Tyg 118 wytyczne dla takich państw jak n.>. Trizonia, Szwecja, | 
gh Jd Włochy itd., nie mniej jednak można już teraz dać kila *tref- 


Mala 


Sey, SEazówek, które przyczynić się mogą %0 zajapnianie centevsehegy 
+. - 


Pony Poniewaz zagadnienie ekonomiki trenscortu, jak już zaznaczyliśmy 
Mae SJ» Łączy się ściśle z samq transatroją «Kupna = spręcdaży, wkra- 
lang; 10 musi niejednokrotni; jeszcze rized Je: zawarciem w meritum 

i transakcji. Dotyczy 4o”szczególnie warucsdw dostawy, jakie gaz= | 
Mad określane są W akrediiywacu W sposób stereotopowy n.p.granica 
| Yong Sha bez podaria dokłnanie punktu granicznego. Tego rodzaju okres- 
i kie warunków costawy jest w zasadzie niezbyt wragciwe, a niejedno 
linie przekreśla zupełnie całą koneepc ję ekonomiki, Dostawca bowiem, 
beet? dowolny wybór punktu granicznego; dostarczyć może towar do ne j~ 
ty, tej dogodnego punktu dle siebie, który równoczcsznie moze być zů- 
tji ie niedogodnym dla odbiorcy, ponieważ spowodować może w sone Z 
Rog, oALeczność najdłuższego przelotu na odeinku teryfowo najniedo- 
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wą . Kupując n.p.towar we Francji na warunkach franco granica; 
dostawca dostarczyć może towar w zależności od miejsca produkcji 
ko bo do granicy belgijsko-francuskiej albo do szwajcarsko-iran- 
USkiej jeko do punktów dla niego najkorzystniejszych, dla odbiorey 
(Jednak zupełnie niedogoénych ze względu na bardzo długi a zatem 
porogi oraz dewizowo niekorzystny przebieg przez terytorium 
“Fizonii w pierwszym wypadku, analogicznie również w drugim wy- 
: o zo względu na dewizowo drogi przelot przez terytorium Szwaj- 


Z Podobnie rzecz przedstawiać się może w wypadku nieokreślenia 
aaiennie portu załadunkowego. Istnieje bowlem szereg umów poolo- 
ach z armatorami obcymi, które ograniczając w pewnym stopniu na—: 
jag gestię transportową przy posługiwaniu się niektórymi portami, . 

ak n.p. Stockholmem czy Londynem, oo odbija się ujemnie na eko- 
AMice transportu. 


4 Nie-jest bowiem rzeczą obojętną z punktu widzenia ekonomiki, 
s at portem zaiadrnkowym będzie Stockholm czy ‘ez Goeteborg, ab 
Strahujac naweż od momentu zarówno różnie frachtu morskiego jak 
ewentualnych różnie na lądowym odcinku dowozowym; ponieważ 
| pray jmająć towar w Goeteborgu mamy nieograniczoną możność posku-~ 
| żenia się banderą krajową i żaoszczęd.enia w ie) spósób wykładów 
ę„ jizowych podczes gdy przyjęcie towaru * Stockholmie z przezna- 
. “2eniem dc Gdyni: połączone jest zawsze & wykładem dewizowym, 
awet przy: przewozie statkiem polskim, ponieważ. umowa pool 'u przem 
Viquje podział zysku frachtowcgo pomiędzy armatora krajowego 
zagranicznego... Th 
Ń Dlatego też należy dążyć do stypulowania w akredytywie za- 
‘6wno wytypowanych uprzednio portów jak i punktów granicznych. 
by skolei móc wytypować najdogodniejszy port wzylędnie punkt 
_ Sraniczny, trzeba będzie w niektórych przypadkach uciekać się do 
2 Adania ofert uwzględniających równolegle różne ceny sprzedaży. 


Y Klasycznym przykładem będzie tu Szwecja oraz Trizoonia. 
toe oy adku więc Szwecji należałoby żądać ofert na warunkach dos- . 
‘Awy FOB Stockholm, FOB Goeteborg oraz franco frelleborg-Grinsen, ` 
Chyba że znens kupującemu miejsce produkcji leżałoby wyraźnie 
>. Zasięgu grawitacji jednego z trzech portów względnie innych 
| Punktów dostawy. (n.p.Malmoe).- Tdentycznie; je kkolwiek jeszcze 
,. vardziej zróżnicezkowanie wyglądałby ten problem w Trizonii, 
f (zie z jednej strony obok portów niemeckich Hamburg, Brema 
SSVtI. Lubeka). wystę puja konkurencyjne w wielu wypadkach w odnice 
ge eniu do masy towarowej niemieekiej porty Holandii i Belgii, 
więc Rotterdam/Amsterdam i Antwerpia; Z „.ugiej strony zaś 
Punk ty graniczne niemiecko-czechosłowackie "chirnding Cheb; 
“Orth Walde/Brod nad Lesy oraz w związku 2 możliwościami rem . 
T Spedycji i przewozu przez N.R. D. również graniczne punkty 
ionii i N.R.D. = 
| A Analogie zachodzą oczywiście również w wymianie z innymi ` 
| Tajami europejskimi jak n.p. Włochy, Francja, Bułgaria, 


Zarząd C.Hartwig 5.4., oceniajec znaczenie jakie dle naszej 
Wymiany zagranicznej może '. 26 dokłeune rozprac ' enie zagadnie 
Mia ekonomiki transportu „odajął się tego zadania w ramach po- 
panic twa transportowego i oprzcowije: jak najbardziej szczegó 
| Ż0wo możliwie ogólre wytyczne odnośnie przestrzegania zasad: 
Skonomiki transportu, któreby mogły zaintersowanym C.H. Z. 


| 
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Raj tó powzięcie decyzji co dc niektórych zasadniczych zresztą wa~ 
ów umowy kupna — sprzedaży. : 


Vy Podkreślić w kodzu należy, że rozpracowanie tego zagadnie..ia 
‘thy ISanej formie i stosowanie wytycznyca wę właściwym zakresie 

dog 2 zadawalającym skutkiem, stało się możliwe dzięki planowej 

| ty POdarce socjalistycznej; która na oćcinku spedycji doprowadzita 

| algyy Atralizowania czystej spedycji międzynarodowej w jednym przedm 
 Wiorstwie, 


| Uzą Stwarza to podstawy szerokiej penetrecji w całość zagadnienia 
Wang narodowej wymiany towarowej ou e Groby transportu i umożliwią 
| bog." Zagadnienia ekonomik: transportu v taki sposób, jaki w gos-. | 
haoro kapitalietycznej jest nie do osiągnięcia ze względu na indy 
dalizm i pewną przypadkowość uokonywane J tam wymiany towarowej. 


l ' Doswiačczenia przy obrachunki. kosztow własnych prac przetadun- 
swych / Morekoj Prot Wr.59./. |_|... WL. 
tog W porcie odesi:im w 1950r. wprowadzono nowy system kalkulacji 
bog SÓW własnych prac przełedunkowych. Pozwala on ne określenie | 
Yep ŚW własnych przeładunku każdengo towaru a także kosztów właB- 
~ Opracowania każdego statku i odczielnuej grupy .wagonow. 


tog Za zasadę określenia koszow własnych przyjęto statstyczną me- , 
ną st Obrachunku. W praktyce przeprowadzcno to w nastę pujący Bposóbi 
Wor STW postanowiono ustauić koszt własny rzeładunku jednej fi- 
Reng ej tony każdezo towaru od momentu przybycia do portu, do mom. 
z U Wysyłki z portu. Po drugie postanowiono ustalić koszt własny 
| Met 8dunka każdezo statku i grupy wagonów. W ten sposób. uzyskano 
Ww Stkie koszty prowadzenia robót przetadunkowych dla każdego to~. 
% statku i wagonu. f 


Yo, Celem szybkiego oxreslenia tych kosztow została znacznie up- 
tej ozona nomeklatura towarów i skrócona do 25 nazw. Do nomeklatury 
Geng PhOwad zcno towary masowe sypkie "4 zboża, węgiel, sól, pasek, 

o Me ht/ a towary drobnicowe były wymienione według określenia ta- 
i y Opakowaniowej/ np. workowane; w beczkach i t. p./» 


yy, Inaczej rozwiązano zagadnienie obliczenia kosztów własnych 

tyytego statku i grupy wagonów. Fostancwiono wprowadzić do prak- 

lz, , OPrachunku, zgodnie z portowymi warunkami wykonywania prac 

t Stadunkowych, frbryczny system składania zamówień na każdą pra- 

e ñp., za-i wyładunek statku, grupy wagonów, wypełnienie innego 

ają Onis klienta i t.p./. Ustalono obow: ;żujący porządek zamieszczam” 

ta, Numerów zamówień w dokumentach podstawowych = jak zlecenia Zam 

ale WOSw lub mechaników, rozkazy wyjazdn samochodów ciężarowych, 

Cig, nia dla jeduostek taboru nortuhszo i te De To pozwoliło na ob= 

Bernie poszcezegolnycii zleceń odnośnymi. kosztami, Ten tok pracy . 

Ala n- pozranie kraztóv własnych każdej wykonanej pracy i na 

te SDrTow . zonie bntroli nad słusznością wydatków oraz na całkowi- 

a Chwy cenie kosztów za prace w porcie - wykonane. stosownie do 
Cenią klienta. 

hya, pomiędzy elementów kosztów własnych wydzielono tak zwane 

dar? i "bezpośrečnie" i "pośrednie". T pierwszej kategorii wy- 

Mm; SÓW do ozażczenia kosztów własnyci 318 złeceń wykonanych są 

tag,  CZniane wszelkie dane jak zapłate robotników, urządzeń prze- 

ikowych, transportu sanochodami, holowników i t.p. 


uż | UA 


"Ly Koszt pracy urządzeń mechanicznych określa się przy pomocy 

; czenia : planowane koszty własne darego mechanizmu mnoży się 
tiled liczbę godzin faktycznie przepracowanych,. Wszelkie pozosta- 
Sq. datki zośta ją przeniesione do grupy wydauxów "pośrednich". 
Ma Wydatków "pośrednich" na każde.zlecenie oznacza się według 
Średni ces procenta od ogólnej sumy wszystkich wydatków " bezpo- 


sorog. CUE tej zasady z .iieznacznym odchyleniem okre'la się. wy- 
koa ŚĆ wydatków "bezpośrednich" i "pośrednich" dla określenia 
Drag COW własnyct przeładunku każdego poszczególnego towaru. Kazda 
4g 8 kalkulacji kosztów własnych jest nełożona ha pracowników 
Meg 27 ÓW planowania i statystycznego obliczania z przeładunkowych 
Nkow pracy, 


dzą Metodą atatystyczhego obliczania dok:mentów podstawowych ozna-- 
"4 w stosunku do każdego zlecenia i zasadniczego towaru za- 
wę robotników i mechanicznych urządzuj a pozostałę wydatki 
nę pośrednie" konceftrują się w księgowości placówek, skąd są 
R Pnie przekszywane do kalkulacji zbiorowej, 


kog Novy system obrachunku pozwala nietylko na uchwycenie różnie i 
CA własnych przy przeładunku towarów poszczególnych, ale 

Czę €psza technikę: przeładunku statkow i wagonów. Pierwsze dosviad- 
| a zastosowania: nowej metody rozrachunku mówią o tym, że kosżt 
lezy 17. przeładunku poszczególnych statków jest nicjedaolity i uae 
‘tte, CA różnych czynników jak: rodzaj towaru, ilość towaru, typ 

tku, technika organizacji prac przeładunkowych, zastogowanie 

pp KOwego systemu pracy i t.d. Nowa retolda pozwala również na 

w Ślenie kosztu własnego opracowania statku orzed wykonaniem 

tea, przeładuukowych, ne podstawie u:rzednio opracowanej tabeli 
Cay logicznej, która przewiduje ur *awienie mechańizmów robo-' 
hg Sh i środków technicznych. Daje ruwnież możność ustalenia zniżm 
Why ub zwyżki kosztów opracowania statku, któraby mogła powstać 

"EW plenowi. ; 


